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1．はじめに
全国的な規模で遂行された平成の大合併によって、栃木県内では49の市
町村が33の市町に、また群馬県にあっては70市町村が39市町村（1）へと集約
，された。今回の栃木・群馬両県内における市町村の合併の状況をみると、
中心性の高い市に周辺の町や村が編入される（2）編入合併と、同規模の町
や村が対等の関係で合併した結果、一定数の人口を有することで市に昇格
した新設合併に大別される。このうち後者に関しては、新市の中心性が合
併の経緯から判然としない場合が多く、住民も合併前の町村単位での生活
空間を維持している傾向がみられる。これに対して、前者の合併パターン
では、中心となる市への周辺町村の依存傾向は合併前から顕著であり、合
併によりその中心性はより高められている。
国や県の強い指導の下、単なる自治体の数減らしの感が強い今回の市町
村合併は、地域性や住民感情を無視して推進された。このため昭和の合併
から約50年が経過したことにより形成された明確な中心性を有する都市の
ネットワークは、大きく変容することとなった。
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本稿では今回の合併前から中心性を有していた都市に関して、栃木・群
馬両県を結ぶ両毛線（3）に沿っておおよそ10数kmの間隔で分布している小山・
栃木・佐野・足利・桐生・伊勢崎・前橋・高崎の8市を取り上げて、それ
らの配列の特性と相互の関連性について考察した。また沿線における合併
後の新市の誕生や編入による行政域の変化が、都市システムに及ぼす影響
についても言及する。
II．両毛線沿線の都市配列
1．両毛線の概略
両毛線は上野国（上つ毛の国：群馬県）と下野国（下つ毛の国：栃木県）
の両県を結ぶ路線として、主にこの地域で生産される輸出向けの生糸を横
浜へ輸送する目的で、1889年（明治22年）に全通している。（表1）これ
は我が国の鉄道史上でも早期に開業している点で、その重要性を認識する
ことができる。現在では主として高校生の通学路線としての性格が顕著で、
線内流動の多い路線として位置付けられている。また前橋から高崎にかけ
ては、通学輸送に加えて東京方面とのアクセス路線としての重要性も高い。
生糸輸送の使命を終えた後も前述の8市を結ぶ重要な鉄道として機能し、
1968年（昭和43年（4））の全線電化（5）と一部区間の複線化（6）によって、通勤や
通学での輸送力増強が図られた。上越線区間を含めた小山・高崎間91．7km
に起終点の小山と高崎を含めて21駅あり、駅間の平均距離は4。6kmとなっ
ている。（図1）しかし1950年代からの国鉄の無煙化計画が進む中、蒸気
機関車牽引の客車列車に代わって登場した気動車による運行で、両毛線に
おいては地元の請願による多くの無人駅の開業がみられた。これらは最大
3両程度の気動車が停車できるホームのみを設置した簡便な構造で11駅設
置されたため、当時の駅間は3km弱で、東京近郊の通勤路線のような路線
形態となっていた。しかしこれらの無人駅は、全線電化開業による電車運
転の開始により、ホームの有効長が不足したため休止（7）の措置を経て廃
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表1両毛線略年表
年 月 事項1884（M17）8 日本鉄道が高崎～前橋を開業（高崎駅・前橋駅開業）1885（M18）7 日本鉄道が大宮～宇都宮（東北本線）を開業（小山駅開業）
1888（M21）??両毛鉄道が小山～足利を開業（栃木駅・佐野駅・足利駅開業）
足利～桐生開業（桐生駅開業）
1889（M22）10
11
12
岩舟駅・小俣駅開業
桐生～前橋開業（岩宿駅・国定駅・伊勢崎駅・駒形駅・前橋駅
（両毛鉄道）開業）
前橋（日本鉄道）～前橋（両毛鉄道）が開業し小山～高崎全通
（日本鉄道の前橋駅廃止）
1893（M26）2富田駅開業
1895（M28）3大平下駅開業
1897（M30）?日本鉄道が両毛鉄道を吸収合併
山前駅開業
1906（M39）11 鉄道国有法発布により全線国有化
1909（M42）10 国有鉄道路線名称設定により小山～高崎を両毛線と命名
1911（M44） 思川駅開業
1921（T9）7新前橋駅開業
1931（S6）9上越線開業により新前橋～高崎において上越線との二重戸籍発生
1952（S27）3新前橋～高崎電化
1957（S32）12 前橋～新前橋電化・新前橋～高崎が上越線所管となり二重戸籍解消
井野駅開業
1968（S43）??岩舟～佐野複線化
駒形～前橋複線化
小山～前橋電化（両毛線の全線電化が完成し10月1日より営業開始）
1985（S60）4桐生駅高架化
1986（S61）0 前橋駅高架化
1987（S62）4 日本国有鉄道民営化によりJR東日本へ継承
1999（H11）3前橋大島駅開業
2003（H15）?
2
栃木駅高架化および佐野駅橋上駅舎化
思川駅・大平下駅・岩舟駅・小俣駅無人化
2004（H16）10 高崎問屋町駅開業
2006（H18）3栃木駅・佐野駅・足利駅のrみどりの窓口」を廃止し、対話型
券売機「Kaeruくん」を導入
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図1両毛線路線図
止（8）された。わずか17年の間に11もの駅が新設され、そして駅としての機
能を失ってしまったが、電車化完成以降も営業を継続していれぱ駅周辺に
おける宅地化の促進など、街づくりの方向性に変化を与える要因となった
可能性は十分考えられるのである。
現在の両毛線の運行形態をみると、全線のほぼ中問に位置する桐生を境
に栃木県側と群馬県側で明らかに差異が認められる。これは県庁所在地の
前橋を路線内に含む群馬県の場合、運行本数（表2）をみるまでもなく両
毛線の重要度において栃木県とは格段の差が生じていることによる。栃木
県側が昼間時40～50分間隔の運行であるのに対して、概ね桐生以西では30
分、伊勢崎以西では20分、前橋以西では15分間隔となっている。とりわけ
伊勢崎・高崎間にあっては、隣接する3市の人口を合わせて84万人と全県
人口の40％強が集中する群馬県の中枢部を貫通するため、3市間の輸送に
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表2両毛線区間別運行本数（2006．9現在）
上り運行区問 本数
小山方面→高崎 25
小山→桐生 4
桐生→高崎 7
伊勢崎→高崎 9
前橋→高崎 1
前橋→上野方面 18
下り運行区間 本数
高崎→小山方面 24
桐生→小山 5
高崎→桐生 8
高崎→伊勢崎 9
高崎→前橋 5
上野方面→前橋 21
＊「小山方面」は小山の他に宇都宮・黒磯発着、
新宿・平塚・小田原発着を含む。
「上野方面」は上野の他に
対応するフリークエントサービスは不可欠といえる。また対東京の輸送に
ついても高崎発着の列車に加えて、前橋発着の列車も上下それぞれ20本近
く設定されており、両毛線から他線への乗り入れに関しては、小山口（9）と
は比較にならない運行本数となっている。このように両毛線は、栃木県内
にあってはまさにローカル線の様相を呈しているものの、群馬県内では運
行間隔においては東京近郊の路線と同様（lo）の状況を確認できるのである。
次に沿線各市の代表駅の状況を考察したい。一般に駅は都市の顔として
認知される場合が多く、都市の発展度を代表駅の規模や機能の状況から判
断することができる。両毛線沿線各市を代表する駅の駅舎には、他の線区
では見ることのできない特色が挙げ
られる。明治時代に開業した当時の
駅舎の建て替えが進められた昭和初
期にあって、主要駅はいずれも洋風
木造建築（写真1）に統一され、ま
さにその都市の顔として存在感のあ
る姿であった。しかし1982年の東北・ 写真1洋風木造建築の足利駅
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写真2高架化された栃木駅 写真3橋上駅化された佐野駅
上越新幹線開業に伴う小山駅と高崎駅の建て替え以降、桐生・前橋・栃木・
佐野各駅の高架化や橋上駅舎化（写真2・3）によって、風格は感じられ
るものの老朽化した駅舎は姿を消して（11）近代的な様相へと変化した。また
数年後には伊勢崎駅も高架化されるため、足利駅のみが取り残される状況
となっている。これは奇しくもかつては沿線で前橋・高崎に次ぐ人口を有
し、工業生産高において北関東一を誇っていた足利が、都市配列の関係か
ら合併対象となる町村が存在せず、単独市として人口減少に悩み凋落の一
途を辿っている状況と無縁ではないといえる。また自動改札化が主要駅で
最後となった点やホームの列車発車音が相変わらずチャイムである点など、
乗客数（図2）では桐生や佐野と大差ないにも拘らず、その冷遇振りは問
題とすべきである。またこうした状況に市当局が無頓着であることも一考
を要する。駅の機能に関する点では、佐野駅と栃木駅も足利駅と同様に問
題点を指摘できる。駅の近代化に伴いホームが2面から1面に減少したた
めに、臨時列車等の増発に支障がでることが予想される。またこれら3駅
では人員削減を目的に、指定券や定期券の発売に対応していたrみどりの
窓口」を廃止（12）して、代わりに対話型券売機「Kaeruくん（13）」を設置した
ために、指定券等購入の際の利便性は著しく損なわれることとなった。さ
らに無人化された思川・大平下・岩舟・小俣の各駅や、昼間時のみ駅員を
派遣する富田駅など栃木県内の駅のみが合理化の対象となっている。群馬
県側に比べて高校生の通学定期利用の比率が高いために収益率が低いこと
一50一
両毛線沿線の都市システム
30000
25000
20000
15000
10000
5000
0
21375
9571
5279 4833 5788
699 48613 923 866509 9941208
2682150225921184
小思栃大岩佐富足山小桐岩国伊駒前前新井高高山川木平舟野田利前俣生宿定勢形橋橋前野崎崎下崎大橋問図22005年度両毛線駅別1日平均乗車人員（JR東日本資料による）
もあろうが、通学時間帯の混雑度を考えると、栃木県側の運行本数や駅施
設の改善がなされて然るべきである。
2．沿線の都市配列
両毛線沿線には、人口8万人から32万人までの8市（14）が10数kmの間隔で
位置しており、隣接する市の中心駅間は電車で15分程度である。最少の栃
木と最大の高崎の人口格差は、現時点では合併による人口増により4倍で
あるが、合併前に関しては栃木と前橋の間で3倍強であった。（表3）8
市のうち今回の合併によって市域を拡大したのは栃木県では佐野のみの1
市、群馬県では沿線すべての4市の計5市であるが、編入された自治体を
みると、伊勢崎に合併した（佐波郡）東村（15）を除いて、両毛線沿線に位置
する町村はない。またこれら5市は合併前から明確な中心性を有しており、
合併によって市名に変更をもたらすことはなかった。したがって市の代表
駅が市名と一致し、その中心地に変動があまりみられないことから、合併
によって両毛線沿線の都市システムに大きな変動が生じていることはない。
両毛線は前述のように、足利から群馬県東部で生産された生糸の輸送を
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表3沿線8市の人ロ
市 人口（2006．8．1現在）人口（2004．10．1現在） 合併市町村
小山市 160，649 158，663 小山市（合併なし）
栃木市 82，039 82，627 栃木市（合併なし）
佐野市 123，519 83，848 佐野市・田沼町・葛生町
足利市 159，063 160，713 足利市（合併なし）
桐生市 126，739 111172， 桐生市・新里村・黒保根村伊勢崎市 202，787 130，535 伊勢崎市・赤堀町・境町・
（佐波郡）東村
前橋市 318，405 284，098 前橋市・大胡町・宮城村・
粕川村
高崎市 318，926 242，671 高崎市・群馬町・新町・箕
郷町・倉渕村
＊沿線には表中の8市の他に笠懸町・大問々町・（勢多郡）東村の2町1村の
合併による「みどり市」がある。（2006．8．1現在51，927人、両毛線の最寄駅
は岩宿）
＊2004．10，1現在の人口は、合併前の中心市の統計である。
目的に敷設されたが、同時にこの生糸を利用した絹織物を始めとして、綿
織物や毛織物の生産も盛んな機業都市間の連係にも深く関っている。生産
品目については、綿織物が栃木と佐野および足利東部、絹織物が足利西部
から桐生・伊勢崎、毛織物は伊勢崎近辺をそれぞれ産地とし、大まかな地
域分化が認められる。絹織物と綿織物に関しては、江戸末期には中心地ご
との生産基盤が確立しており、両毛線建設の計画時においては、これらの
都市の自立性・中心性を重視した上で路線決定に至っている。8市合計で
約150万人の人口を有し、各都市が比較的等間隔で位置して、繊維業を共
通の基盤とした経済的一体性を持つ都市群を形成している点で、両毛線は
JRの東京近郊区間における外縁部の他の路線（水戸線・八高線・相模線・
成田線）などとは性格を異にする路線と言えるのである。
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皿．都市システムからみた両毛線沿線の諸都市
1．都市システムの概念
産業構造の変容、すなわち第1次産業から第2・3次産業へと生産比重
が移動することで、生産・消費の拠点は農村から都市へと偏椅する。農業
中心の社会では、自給自足的な経済体制がある程度可能であるが故に、他
地域との人的・物的交流費さほど必要とすることはなかった。しかし都市
に生産の中心が移るようになると、労働力の供給や商品購入の観点から周
辺農村部を勢力下に治めるようになる。すなわち都市は単独で存立するこ
とはなく、周辺地域を含めた都市圏を形成する。さらに人々の行動範囲の
拡大に伴い、隣接する都市圏との競合や補完関係が成立する。ここでは生
産活動に加えて、消費・行政・文化・教育などで多様な人間活動が展開さ
れ、都市同士の相互依存関係を無視することはできなくなる。そこで都市
をシステムとして捉えることで、現状に即した地域の分析が可能となるの
である。
都市システムの観点から都市を考察する場合、空問的スケールによって
2通りの区分がなされる。第1は都市を点として捉え、複数の点によって
形成される都市群における都市相互間の構造と変化を考察する都市間レベ
ル（inter－urbanleve1）の見方である。これは一般的な都市システムの概
念であり、前段で述べた内容に相当するもので、本稿で取り上げる事例も
同様である。第2は1つの都市を平面として捉え、そこで展開される空間
的事象を考察して内部構造を明らかにする都市内部レベル（intra－urban
leve1）の見方が挙げられる。いずれの見方も地理学においては、経済・
社会・文化を始めとする人間活動を構成要素とする空間システムそのもの
が主たる考察対象となっており、空間構造を関心の対象とせずに、都市の
経済や社会・文化自体を研究対象としている隣接科学とは一線を画してい
るのである。
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2．8市相互間の関係
都市間レベルで両毛線の都市システムを考察した場合、今回の合併推進
によって周辺町村を編入できた市と合併相手を模索したものの、結果とし
て単独市として存続せざるを得なかった市とでは、相互依存関係に対する
見方に若干差異が認められる。また連係の状況については、栃木・群馬そ
れぞれの自県内で連係している事例と、両県に跨る事例、また茨城県との
連係がみられる事例に区分できる。以下、8市の状況を考察してみたい。
小山は2005年度の国勢調査において人口が16万人を突破（16）し、人口減少
に歯止めのかからない足利を抜いて、県下第2位の人口を有する都市となっ
た。小山は合併問題に際して、隣接する栃木や国分寺町、野木町をその対
象としていたが、栃木との合併に関してはその歴史的経緯（17）が障害となっ
て、合併協議会は休止状態となっている。また国分寺町と野木町との合併
により人口20万人を突破することを意図したが、これも国分寺町が南河内
町・石橋町との3町の新設合併（18）の道を選択し、野木町は単独町として存
続することとなったため合併には至らなかった。したがって小山は栃木県
内に相互連係関係を構築できる対象都市は見当たらないのである。しかし
市域の東部（19）で隣接する茨城県の結城とは共通の生産基盤を有する紬生産
のみならず、小山市東部の工業団地への通勤や、同じく東部に位置する大
型ショッピングセンターや国道50号のロードサイドショップヘの顧客流入
などの点で極めて密接な関係にある。合併問題が一段落すれば、当然次に
道州制の議論がなされるであろう。その時点で小山と結城の合併に関して
より現実的な対応がなされ、小山主導による20万都市（20）り誕生が予想され
る。結城との関係が密接であり、またJR宇都宮線利用で埼至や東京方面
との関係が強い小山にあっては、両毛線沿線の都市との相互連係関係を見
出すことにあまり意味はないと言えるのである。
栃木も小山と同様に単独市の道を選択している。隣接する小山とは中心
地間距離が10km程度であるため、相互連係関係の構築から合併へと発展し
そうであるが、前段で触れたように栃木固有の歴史や文化への執着が、新
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興都市小山との合併を拒絶する風土を生み出している。また北に隣接する
西方町および都賀町や、南に隣接する大平町（21）との合併に関しても、これ
らの町が栃木との合併に難色を示して他の町との新設合併を指向したため
に、栃木は単独市を継続することになったのである。栃木を都市システム
の視点から考察すると、両毛線沿線諸都市とは明確な関係を確認できない
小山との連係は、両都市への高校生の双方向性の通学状況（22）以外はさほど
顕著ではない。また佐野との関係においても両市の間に大平町と岩舟町が
介在するために、関係が濃密であるとは言い難い。県外との交流も希薄な
栃木の場合、両毛線沿線8市の中で唯一システムを構築できない孤立化し
た都市と言えるのである。
佐野は2005年2月28日に安蘇郡の田沼町と葛生町の2町と共に新設合併
し、宇都宮・小山・足利に次ぐ人口を有するようになった。田沼と葛生の
2町は佐野の北部の狭隆な山間地に位置しており、地形的な制約により古
くから佐野への依存が大きい地域であった。したがって全国的に合併が推
進される状況となった時点で、県内においてその枠組みを形成するのにさ
したる障害もなく、ある意味で必然的に合併に至ったと言える。旧佐野市
と田沼町については、両毛線に加えて国道50号と293号によって足利と密
接に連係しており、通勤通学や消費行動における移動量は極めて大きい。
合併前は足利への依存が強くみられたが、近年の消費行動については大型
ショッピングセンターを中心とした都市基盤整備が進んだ結果、足利から
佐野への流入が増加している。また渡良瀬川を挟んで南に隣接する群馬県
の館林からの流入もみられ、旧市街から軸足を移して新都市づくりに適進
している姿を実感することができる。足利や館林と連係しつつも、都市力
の増強により今後の発展が大いに期待できるのである。
足利は一時期、佐野・館林・太田・桐生のいずれにも隣接する立地条件
と域内一の人口、さらに工業生産高や商品販売額において優位に立ってい
たことから、昭和30年代後半から40年代にかけて、5市を中心とした域内
における盟主を気取っていた時代があったが、50年代後半以降の周辺都市
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の成長により、その凋落振りは目を覆うばかりである。合併については佐
野が前述のように田沼町・葛生町との組み合わせで早々に目的を達してし
まったため、県内で合併対象となる自治体が見当たらず、単独市としての
道を選択せざるを得なくなってしまったのである。足利は栃木県の南西端
に位置しているため、どちらかと言うと県内よりも群馬県との交流が、歴
史的視点からみても活発であった。したがって合併相手を群馬県の太田や
桐生に求める声が、市の首脳や市民の間に上がっている。小山における結
城との関係と同様に、道州制導入を機に越県合併に踏み切る可能性は十二
分に考えられるのである。ただしこうした越県合併に積極的なのは足利だ
けであり、すでに尾島町・新田町・藪塚本町との合併で21万都市となって
いる太田や、新里村・黒保根村との合併により人口13万人を有する桐生に
とっては、足利との合併によるメリットを見出すことはできず、頓挫する
可能性が大きいと予測される。足利を中心とする5市の間には、農業用水
の融通や消防・救急の相互依存など、都市システムの視点からみてモデル
ケースとなるような体制が構築されていた。しかし近年、5市の結束を高
める一つの方策として、足利がリーダーシップを発揮してきた共同市場建
設構想から佐野が離脱の方向性を宗唆していることや、太田が佐野と同様
に積極的な都市づくりを推進していることから、足利を中心とした相互連
係の枠組みが形骸化してきているのは否定できない事実である。2006年度
を初年度、2015年度を目標年度とする「第6次足利市総合計画」を見ても、
佐野や太田のような革新的な都市づくりの意気込みが感じられない。足利
が主導的地位にあった時代から桐生への消費者の流出がみられた西部に加
えて、近年では南部にあっては太田、東部にあっては佐野への流出が顕著
である。早急な対応が求められていると言えよう。都市システムについて
は、5市と周辺の15町村（23）により「両毛地域広域都市圏総合整備推進協議
会」が1992年9月に発足していることからも分かるように、圏域内の連係
は表面的には保たれている。しかしその内情は前述のように都市間の格差
が拡大し、組織自体も脆弱になりつつあると言えるのである。
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桐生は2005年6月13日に新里村・黒保根村を編入によって合併したこと
で人口も13万人弱となったが、2村ともみどり市（24）が介在して旧桐生市と
隣接しておらず、飛び地の状態での変則的な市域を形成している。合併に
より市域が西側に拡大したものの、前述の両毛地域における協議会の構成
メンバーであることから、9割近い人口を抱える旧桐生市は、群馬県東
部（25）と栃木県南西部（26）の諸都市との関連が強い。桐生は昭和の大合併が一
段落した昭和30年代にあっては両毛地域で最も人口が多く、山問部が多い
ことで狭い平野部への人口集中度が高かったため、中心商店街の充実度も
地域一であった。しかし伝統的な絹織物を中心とする繊維業への過度の依
存により、総合工業都市への脱皮の機会を逸してしまっている。現在では
群馬県東部（東毛地区）の中核都市が太田であることは紛れもない事実で
あるが、過去の栄米を払拭できない桐生は、太田や足利の補完的役割を担
うことを潔しとしていない。今回の合併に関しても新里村と黒保根村を編
入したところで多くの人口増はみられず、単に市域が拡大したに過ぎない
が、桐生にとっては主導権を発揮できる点でそれなりに満足できる結果で
あったと言えるのである。両毛5市の人口や都市規模に大差のない時代に
は、都市相互の連係が有効に機能していたが、平成の時代に入ってから着
実に力を付けてきた太田と佐野が、今回の合併を機に5市間のバランスに
変化を与えていることは間違いない。過去と現在の地域における地位の乖
離に悩んでいる点に関しては、栃木や足利と同様なのである。
伊勢崎は赤堀町・境町・（佐波）東村の2町1村と合併したことにより、
人口が13万人から一気に20万人へと急増した。新設合併ではあるが、旧伊
勢崎が主導した形であり、太田と同様にこの10年間での成長が顕著な都市
である。都市間連係に関しては、東部の太田や北東部の桐生との関係に比
して、北西部の前橋との関係が密である。鉄道の主要駅間の流動人員につ
いては、両毛線の対桐生と対前橋、東武伊勢崎線の対太田（27）において対前
橋が他を圧倒しており、両毛線内にあっても朝の通勤通学時には伊勢崎～
前橋が最多（28）となっている。また道路交通についてみると、西部に位置す
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る高崎との関連も密接で、朝の通勤時の渋滞に対応するために、道路の新
設や改修がこの区間では顕著である。なお東京方面へのアクセスについて
は、両毛線の高崎経由や東武伊勢崎線の利用よりも、利根川を挟んだ埼玉
県の本庄からの高崎線利用や本庄早稲田駅からの上越新幹線利用が一般的
で、大河川を障壁としない越県交流による連係を確認できるのである。
前橋は大胡町・宮城村・粕川村の1町2村を編入する形で合併したが、
人口の増加は34，000人程度であったため、同じく編入合併による74，000人
増の高崎と拮抗することとなった。合併前は4万人程度前橋が上回り、県
庁所在地としての面目を保っていたが、今後高崎が榛名町を編入すること
で、県下一の座を明け渡すこととなる。人口25万人規模の都市が隣接して
いる状況は東京や大阪の近郊にみられる衛星都市を除くと、全国的にみて
も極めて稀である。大都市近郊のベッドタウンは短期間での人口増加が顕
著であるため、その歴史的背景や地域における優位性について論じられる
ことはあまりない。しかし地方にあって同規模の都市が隣接している場合
には、地域内における主導権をめぐって政治・経済・教育・文化など至る
ところで競合（29）が生じる。前橋と高崎はまさにこの関係にあり、両雄相譲
らずに互いに切磋琢磨して都市機能を強化している。両市は典型的なコナ
ベーション（conurbation（3。））を形成しており、その歴史的経緯は別にして、
その都市間連係には強固なものが認められる。仮に両市が合併すれば、人
口において宇都宮を上回る北関東一の都市となるが、都市機能において政
治は前橋、経済は高崎に分化する可能性があるため、その実現への道程は
厳しいと言える。なお高崎との関係が密であり過ぎるために、南東部の伊
勢崎との連係に注意が向かないが、前述のように前橋～伊勢崎の流動量を
無視することはできない。前橋・高崎・伊勢崎3市合計の人口が84万人と
なることは、今後の群馬県発展の方向性を考える上で、看過できない事実
なのである。
高崎は高崎・上越・信越・両毛・八高（31）のJR各線に加えて西毛地区を
結ぶ上信電鉄の集結するターミナルで、国鉄時代には鉄道管理局、現在で
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はJR東日本の支社の設置にみられる鉄道交通の拠点として発展してきた。
さらに道路網も整備されており、国道17号を主軸に18号・354号・406号の
起点となっている。高速道路のICに関しても関越道高崎ICの他に、前
橋IC（32）や北関東道前橋南IC、上信越道藤岡ICへも中心部から15分程
度で利用可能な好条件に恵まれており、まさに交通の要地と呼べる都市で
ある。したがって既述の前橋や伊勢崎との連係に加えて、信越線沿いの安
中や八高線沿いの藤岡、上信電鉄沿いの富岡などの諸都市（33）への影響力は
大きい。しかし人口規模や都市機能の状況から都市間相互の依存関係に関
しては、前橋や伊勢崎との連係に比重が置かれている。西毛地区の諸都市
は高崎への一方向依存と言えるのである。
以上述べた両毛線沿線の8市の状況から、都市間連係のシステムについ
ては、次のことが判明した。両毛線沿線の都市同士でシステムを構築して
いるのは、佐野・足利・桐生の越県による諸都市と、伊勢崎・前橋・高崎
の諸都市である。前者の場合には、これらの都市に群馬県の太田と館林を
加えた5市（34）のネットワークが整備されている。しかし今回の合併推進策
に対して、都市力の点で従属せざるをえない町が隣接している佐野と太田
の2市はこれに応じて、市域の拡大とともに人口の飛躍的な増加をみせた
が、飛び地合併となった桐生は人口微増となっている。また足利はその立
地環境から、単独市の道を選択せざるをえなかった。これらの事情が5市
間のシステムバランスに影響を及ぼして、今後は都市問の連係から競合へ
の態様の変化を加速させる可能性を含んでいるのである。また後者につい
ては、同一県内における連係であり、行政的見地からも前者のシステムよ
りも今後の方向性を策定しやすいと考えられる。また3市がいずれも人口
20万人以上で、中核市から政令指定都市までを見据えた論議がなされても
不自然ではない。政治・経済・文化などあらゆる面で宇都宮への一極集中
が顕著な栃木県（35）に比べて、機能を前橋と高崎で分担している群馬県の態
様は、都市の規模や分布の点から他の関東地方緒都県と同様とみることが
できる。これは県レベルでの将来性を考えた場合には、栃木県よりは有望
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と言えるのである。程度の差はあるにしても、両毛線沿線の都市間でシス
テムを構築できる6市に対して、小山と栃木の場合は越県によるシステム
形成あるいは単独市の形態となっている。そこには両市の歴史的経緯や周
辺の町との関係に合併を推進できなかった事情が見え隠れするのである。
IV．まとめ
今回の合併に際しては、全国各地で大小様々な問題が発生した。その要
因としては、単なる数合わせによる自治体の削減が目的となり、市町村そ
れぞれの歴史的背景や住民感情を軽視したことが挙げられる。また合併の
結果、特に合併前の市名を継続した場合には、市域の拡大と周辺部の人口
増によりその市の中心性が希薄になってきた事例が多い。両毛線沿線で合
併に至った諸都市についても同様のことが言える。したがって都市システ
ムの観点から都市の連係を考察する場合にも、合併前における市の中心性
の状況を把握しておく必要がある。ただしわが国全体が人口減少に転じ、
都市中心部の空洞化が地方都市においても進行している状況を鑑みた場合、
これまでの駅を中心に進められた街づくりから郊外での新しい都市づくり
への変容も考慮すると、従来の中心性を旧市街地に求めることの是非を考
察することも必要と言えるのである。
両毛線に関して、他のJR路線と接続のない主要6駅における乗客数の
5年間の推移（図3）をみると、ほとんど変化のないことが分かる。少子
化の進行により今後高校生の通学輸送量が減少することが予想されるが、
運行本数や施設の改良に大きな変化はないようである。また朝のラッシュ
時に対する沿線の高校からの輸送量増強の要望については、使用車両の更
新（36）により対応するなど、JR側も8市を連絡する両毛線の重要性をそれ
なりに認識している。今後、利用者の立場をより考慮した運行や施設の拡
充について、JR当局にご配慮頂くと共に、沿線各市が両毛線の実態につ
いてもう少し関心を示した上で然るべき対応を講ずることを切望する。わ
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図3主要駅における両毛線1日平均乗車人員（JR東日本高崎支社資料による．）
が国における鉄道の黎明期に開業した歴史的意義を踏まえ、両毛線は沿線
の発展に今後も不可欠であることを再認識すべきなのである。
本稿を作成するにあたり、JR東日本高崎支社総務部の青木完二様、新
井正己様、営業部の斉藤光市様、加藤祐司様、運輸部の金井英男様には、
聞き取り調査や資料収集で多大なるご協力を頂きました。ここに記して心
より御礼申し上げます。
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（1）2006年10月1日に高崎市と榛名町の合併により38市町村となる。
（2）この形態であっても新設合併の事例もある。
（3）路線上の定義は新前橋・小山間（84．4km）であるが、運行上は高崎まで乗り
入れており、新前橋・高崎問は上越線と重複している。路線名称上は小山を
起点（東北本線（宇都宮線）の支線の扱い）、新前橋を終点としているが、
運行上は小山行きが下りとなっている。
（4）全国規模での国鉄史上に残る白紙大改正が10月1日に実施され、両毛線も電
化開業による大改正が行われた。との改正は昭和43年10月に実施されたこと
により、その後「ヨンサントオ」と呼ばれるようになった。
（5）前橋・高崎間は1957年（昭和32年）に電化が完成している。
（6）岩舟・佐野問（7．3km）と駒形・前橋間（7．Okm）が電化と同時に複線化され
た。（7）無人駅に停車する列車は、1日5本程度と少なく利用しにくいダイヤであっ
たが、国鉄側が予想した乗降客数を上回る実績を残した駅もあり、地元の要
請を無視できなかったため休止の措置とした。その後、1987年のJR移管ま
でに無人駅はすべて廃止となった。
（8）東前橋駅は、その後の周辺地区の人口増により、前橋大島駅としてほぼ同じ
位置に復活している。
（9）小山口では、宇都宮と黒磯への乗り入れが1往復ずつとなっており、東京方
面への直通列車は設定されていない。
（10）輸送量の点では4両編成の列車が主体であるため、近郊路線には及ばない。
（11）佐野や栃木では駅舎保存の市民運動が展開され、栃木駅の駅舎は移築されて
いる。
（12）人員削減の目的だけでなく、「みどりの窓口」の利用実績を加味した上での
措置である。
（13）JR東日本の券売機の一つで、有人の「みどりの窓口」の代替となる。盛岡
拠点センターのオペレーターと通信回線で対話しながら指定券等を購入する
が、実質的なサービス低下を招いており、今後の対応が注目される。両毛線
で設置されているのは本文中の3駅のみである。
（14）桐生と伊勢崎の間に、笠懸町・大間々町・（勢多郡）東村の合併によるみど
り市の南部が食い込んでいるが、中心地（岩宿を中心駅とする笠懸町）の規
模が小さく合併前は市でないためここでは除外する。
（15）最寄駅は国定である。
（16）国勢調査の実施された10月1日現在の人口は160，142人で足利の159，752人よ
り390人多い。なお9月1日現在では、足利160，007人、小山159，547人で足
利が460人上回っていた。
（17）廃藩置県時に県庁の置かれた栃木には、歴史的な都市のプライドが垣間見ら
れ、小山との合併には否定的な市民感情が支配的であった。
（18）2006年1月10日に下野市としてスタートした。（2006年8月1日現在の人口
59，171人）
（19）小山市東部には下総国に含まれた地区もあった。
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（20）結城の2006年8月1日現在の人口は52，275人である。
（21）岩舟町・藤岡町との3町合併により「みかも市」としてスタートする予定で
あったが、新庁舎の位置を巡って紛糾し、2004年3月29日に合併協議会は廃
止され合併は破綻した。
（22）拙稿「都市配列からみた栃木県の地域性」（白鴎女子短大論集第29巻第1
号2004年12月）参照。
（23）合併が進められた結果、現在は栃木県が足利と佐野の2市、群馬県が館林・
太田・桐生にみどりを加えた4市と5町で構成され、発足当時と圏域に変化
はない。
（24）新設合併によって誕生したみどり市を構成する旧笠懸町・大間々町・（勢多
郡）東村と旧桐生市との間には、旧笠懸町の阿左美沼で開催される桐生競艇
を巡る利害の対立がみられ、これが変則的な合併を招いた一因と言われてい
る。（25）群馬県内は「～毛」の名称で地域区分がなされており、桐生・太田・館林を
核とする地域を東毛地区と呼ぶ。
（26）旧安蘇郡と足利郡による地域であることから一般的には安足地区と呼ばれる
が、栃木県内に限定して両毛地区の名称を狭義で使用する場合もある。栃木・
群馬に共通しているr毛の国」の名称を生かしている点では、群馬県に分が
ある。
（27）2006年3月18日の東武鉄道のダイヤ改正により、伊勢崎～太田は浅草発着の
特急1往復を除いてすべて区間運転となった上に、車両も6両編成から3両
編成のワンマン運転となり輸送量は激減した。
（28）最少は足利～桐生で、この区問の輸送量1とすると伊勢崎～前橋は3、小山
～栃木が2となる。
（29）前橋・高崎以外では、山形県庄内地方における酒田と鶴岡が好例である。
（30）隣接する都市の中心地機能がそれぞれ拡大した結果、連続した都市的景観が
形成されている状況のことでr連接都市」と訳す。
（31）八高線も両毛線と同様にすべての列車が他路線（高崎線）を経由して高崎発
着となっている。
（32）前橋ICは前橋と高崎の市界に設置されており、高崎ICとの距離は5．1km
と短い。
（33）安中は松井田町との新設合併で63，238人、藤岡は鬼石町を編入して69，287人、
富岡は妙義町との新設合併で53，765人の人口（いずれも合併時）を有する。
（34）両毛線と東武鉄道（伊勢崎線・佐野線・小泉線・桐生線）の利用により5市
間相互は連絡されており、道路もすべての隣接する都市間において高レベル
で整備されている。
（35）県庁所在地への機能の一極集中は、東北・北陸・中国・四国・九州などの地
方において顕著である。
（36）車齢40年以上の115系の更新が急がれるが、高崎線に最新型のE231系が増備
されることで捻出される5両を基本編成とする211系を両毛線へ転用して、
輸送量の増強を図るようである。
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